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Exzerpt zur Entwicklung des Tourismus als Folge 
der Standardisierung der Eisenbahn im 19. und 20. Jahrhundert 


Speich, Daniel:Rechts und Links der Eisenbahn. Zur visuellen Standardisierung der 
touristischen Eisenbahnfahrt, in: Burri, Monika (Hg): Die Internationalität der Eisenbahn 
1850 — 1970, Zürich 2003, S. 91 — 107. 

Standort in der Zentralbibliothek der Christian-Albrechts-Universität zu Kiel: gse 910 


Der Aufsatz „Rechts und Links der Eisenbahn“ (S. 91 - 107), verfasst von Daniel Speich, ist ein 
Ausschnitt aus dem Sammelband „Die Internationalität der Eisenbahn 1850 — 1970“ von 
Monika Burri, Kilian T. Elsasser, David Gugerli und erschien erstmals 2003 in Zürich. 

Speich gliederte seinen Aufsatz in drei Teile und ein Fazit, wobei jeder Absatz jeweils seine 
eigene Unterüberschrift enthält. Im Allgemeinen handelt der Aufsatz vom Beginn des 
modernen Tourismus beziehungsweise von der Entwicklung des internationalen Reisens, 
welche auf die damaligen Anfänge der Mobilität und den Verkehr, durch die sich 
weiterentwickelnde Infrastruktur und die Ausbreitung des Streckennetzes der Eisenbahn 
zurückzuführen ist. 


Im ersten Absatz „Zur visuellen Standardisierung der touristischen Eisenbahn“ (S.91f) nennt 
Speich einige Zahlen, Daten und Fakten. Direkt im ersten Satz datiert er das Jahr 1841 als das 
Jahr, in dem die Grundsteine des modernen Tourismus gelegt worden sein sollen. Diese 
Aussage erläutert Speich, indem er auf ein Abstinenztreffen eines Unternehmens verweist, 
welches zu diesem Zeitpunkt 500 Reisende mit einem Zug von Leicester nach Louborough 
transportiert haben soll (S. 91, Z.1ff). 

Im Jahr 1855 böte das Unternehmen wohl zum ersten mal Europa Rundreisen an. Dieses 
System habe sich so weiterentwickelt, dass es bereits in den 1870ern die ersten 
Pauschalreisen gegeben habe (S.91,2.3-8). Im weiteren Verlauf stellt Speich die These auf, 
dass die Eisenbahn der grundlegende Faktor für die Entstehung des Massentourismus 
gewesen sei. Diese Aussage führt er auf die Entstehung des weitgespannten Schienennetzes 
und auf die neu erfundene Pauschalreise zurück (S.91,Z.11ff). Mit dem Beginn des 
Massentourismus soll es zu einem Aufschwung gekommen sein, der das Feuer der 
Tourismuskritik entfachte. Zahlreiche Kritiker hätten angefangen ihre Meinungen über den 
Tourismus zu veröffentlichen. Diese These belegt Speich mit einigen Beispielen. Eines davon 
wäre die Kritik eines Kunst-, und Architekturkritikers, der die Eisenbahnfahrt wohl nicht als 
Reise, sondern als „entmenschlichende Paketverschickung“ (5.91, Z.15ff) sehe. Weitere 
Belege dieser Aussage wären sowohl der Verlust des „genius loci“ (S.91, Z.20), der wohl 
durch den Massenbesuch bedroht sei, als auch der Verlust des Landschaftserlebnisses. 
Speichs Hauptthese, welche er in diesem Abschnitt immer wieder aufgreift und belegt, ist 
jedoch der Verlust der Ästhetik. Die „ästhetische Qualität“ (S. 92, Z.5) beziehungsweise das 
„ästhetische Reiseerlebnis“ (S. 92, Z.29) und die „jungfräuliche Gestalt“ (5.92, Z. 14), gingen 
durch die „Technisierung des Tourismus“ (S.92, Z.28) und durch die „erleichterte Mobilität“ 
(S.92, Z16) verloren. Im weiteren Verlauf stellt Speich das „ästhetische Originalgefühl“ (S.92, 
Z.31) der „reproduktionstechnischen Abflachung“ (5.92, Z. 32) kritisch gegenüber, um die 
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Frage zu klären, warum die Eisenbahn überhaupt dazu beigetragen habe, den Passagieren 
einen „ästhetischen Genuss“ (S. 92, Z. 39) zu bereiten und wie die landschaftliche 
Besonderheit international ausgeglichen konsumierbar gemacht werden konnte. Dies sind 
die eigentlichen Kernfragen Speichs Aufsatzes, welche er im weiteren Verlauf der nächsten 
Abschnitte erörtert. 


Im zweiten Absatz „Ambivalenzen einer technischen Infrastruktur“ (S.93-100) stellt Speich 
die These auf, dass man den „gesellschaftlichen Wandel der Moderne“ (5.93, Z.1ff) an der 
Infrastruktur erkenne. Außerdem solle für die Geschichte der Infrastruktur das Verhältnis 
zwischen Ästhetik und Technik besonders hervorgehoben werden. Diese Aussage belegt 
Speich anhand von drei verschiedenen Spannungsfeldern. Das erste Spannungsfeld, welches 
er nennt, ist das „technische System“ (S. 93, Z. 11), welches als Herausforderung des 
Massentourismus für das individuelle Reisen gelte. Das zweite Spannungsfeld wäre nach 
Speich die drohende Vernichtung der Aussicht durch „mechanisch beschleunigte Vehikel“ 
(S. 93, Z. 16f) und das dritte Spannungsfeld wäre dann der Gegensatz zwischen der lokalen 
Authentizität eins Ortes und der mühelose Wechsel, also die Entstehung „geografischer 
Grenzen“ (S.93, Z. 19). Diese drei „Paradoxien“ (S.93, Z. 19f) werden nun im folgenden 
Verlauf von Speich erörtert. Das erste Paradoxon versieht Speich mit dem Titel „Das 
individuelle Erlebnis und sein vermeintlicher Verlust“ (S.93, Z.22), wobei der Titel direkt 
Programm ist. Durch die Erleichterung der Erreichung eines Ortes gehe nämlich der 
„Erlebniswert“ (5.93, Z. 24) verloren, denn um so mehr Menschen den selben Ort bereisen, 
um so weniger individueller Wert beziehungsweise eigene Erkundung steckt hinter einer 
Reise. Orte werden allgemein bekannt und die Besonderheit eines Ortes nimmt ab. Durch 
den immer mehr ansteigenden Massentourismus kommt es zum ersten „Höhepunkt der 
Reiseindustrie“ (5.93, Z.24f), woraufhin eine rasche Entstehung des Reiseführers folgte. Es 
dauerte nicht lang und der Reiseführer wurde zum festen Bestandteil der Infrastruktur. Im 
Laufe des Reisens erreichten immer mehr Orte einen höheren Bekanntheitsgrad, welcher 
durch die Publikation in Reiseführern noch mehr anstieg. Dies brachte jedoch negative 
Folgen mit sich. Dabei verweist der Autor auf den einst vorhandenen Charme eines Ortes, 
welcher immer mehr zurückging. Das nächste Beispiel, das Speich aufgreift, ist der Bau 
riesiger Hotelpaläste, neuer Straßensysteme, sowie Flugabfertigungshallen. Anfangs war das 
Reisen noch ein hohes Luxusgut, welches sich ausschließlich elitäre Leute leisten konnten, 
doch mit der Zeit erreichte es auch die unteren Einkommensschichten. Im folgenden Satz 
stellt Speich die Behauptung auf, dass nicht nur die Anzahl der Reisenden stark stieg, 
sondern mit ihnen auch die daraus resultierende Kritik. Speichs stärkstes Argument scheint 
dabei der Verlust der Erlebnisqualität zu sein, da er dieses im folgenden Satz ein weiteres 
Mal aufgreift. Um dieses Argument zu verdeutlichen, gibt er die Kritik des Kulturhistorikers 
Daniel J. Boorstin wieder, welcher schreibt, dass jedes individuelles Erlebnis sich durch drei 
Aspekte auszeichne. Der erste Aspekt sei das Selbsterlebnis, also die aktive Teilnahme am 
Geschehen (S.95, Z.15f). Der zweite Aspekt eröffne der erlebenden Person kurzzeitig 
unbegrenzt freien Zugang des umgebenen Lebens (S.95, Z. 17f). Der dritte Aspekt sei die 
Erinnerung, welche das Erlebnis wiederum mit anderen Erlebnissen der erlebenden Person 
verknüpft und somit eine zeitüberdauernde Identität verleiht. (S.95, Z. 19f). Das Erlebnis 
könnte zwar weitererzählt, würde aber reflexiv verarbeitet werden und sei nicht unmittelbar 
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erlebt. (5.95, Z.21f). Passend zu dieser These greift Speich auf die Kritik von Hans-Georg- 
Gadamer zurück, denn dieser schrieb, dass das Erlebnis nur in der Mitteilenden Person 
aufgehen würde und der Empfänger keine Erinnerungen hätte und sich das Erlebnis 

nicht aus der Sicht des Mitteilenden vorstellen könnte. Der Empfänger verspüre keinen 
Bezug zum erzählten Erlebnis und auch nicht die damit verbundenen Gefühle. Das Erlebnis 
sei also nicht reproduzierbar, sondern einzigartig und stelle die Individualität des 
Individuums der erlebenden Person dar. (S.95, Z. 24-27). 

Desweiteren stellt Speich die These auf, dass der Erlebnishorizont abhängig von den 
technischen Bedingungen wäre. Diese These erörtert er durch folgende Beispiele im 
weiteren Verlauf. Die Schienenspur der Eisenbahn lege die Basis der Möglichkeiten und 
somit das Erlebniskollektiv der Reisenden im Bezug auf das Erlebte, Erfahrene und das 
Geschehene und führe damit zur Vernichtung der Individualität (S. 95, Z. 32-36). 

Im weiteren Verlauf des Abschnittes folgt die Erörterung des zweiten Paradoxon, mit dem 
Titel „Bildverlust im Zug und Öffnung neuer Sichten“. Wie der Titel bereits aussagt, würde 
beim Reisen mit der Eisenbahn meist der Anblick der Natur entstellt oder gar verloren 
gehen. Diese These erklärt Speich anhand der Geschwindigkeitsverhältnisse, welche 
zwischen „Raum-Zeit-Gefüge“ (S.96, Z.41ff) sowohl im Inneren des Wagens, als auch 
außerhalb dessen eine andere Wahrnehmung schaffen würden. Das heißt, es gibt keine 
Verbindung zwischen Innen und Außen, welches der Autor anhand der Formveränderung 
bestimmter Gegenstände begründet. Ein Beispiel Speichs wäre, dass Blumen keine Blumen 
mehr seien, sondern nur noch Farbflecke beziehungsweise langgezogene Streifen. Die 
Erklärung, anhand dessen der Autor dieses Phänomen erklärt ist die „Neukalibrierung“ 
(S.97, Z.14f) von Punkt zu Strich, das heißt aus einem „konturierten Gegenstand“ 

(S.97, Z.15f) entsteht erneut ein Bild. Wir hätten durch die Geschwindigkeit also kein 
vollständiges und detailgenaues Landschaftsbild, dafür aber die „Reduktion auf die Totale“ 
(5.98, Z.6). Dieses Paradoxon schließt Speich mit der entgültigen Aussage ab, dass die 
Eisenbahn nur das wesentliche einer Landschaft zeigen würde und uns die Welt wie ein 
„Panorama“ vor Augen führe. Im letzten Paradoxon „Lokale Authentizität und grenzenlose 
Internationalität“ (S.98, Z.15) geht es um die touristischen Attraktionen. In diesem Abschnitt 
stellt der Autor zwei Thesen auf. Einerseits würde der Mensch gern historische Ereignisse, 
kulturelle Traditionen und originale Schauplätze besichtigen. Der Mensch strebe nämlich 
danach, etwas Bekanntes und Bedeutendes zu begutachten, außerdem hätte die 
zivilisationsferne Natur die gleichbedeutende Authentizität wie ihre Lokalität. Andererseits 
schaffe der „Eisenbahn-Massen-Verkehr“ (5.98, Z.31) massive Veränderungen in der 
Landschaft, da die landschaftlichen Verhältnisse nach den Bedürfnissen der Transportmittel 
umgestaltet wurden. Es ging also nur darum, dass die Reise möglichst sanft und angenehm 
gestaltet werden sollte. Die Folgen daraus seien also nun die Zerstörung der Wahrnehmung 
eines Ortes und die „visuelle Möblierung“ (S.100, Z.22) des Eisenbahnraumes. 


Der dritte Absatz „Ästhetisch-technische Korrespondenzen“ (S.100-105) bezieht sich 
nochmals auf das Nutzen des Reiseführers und geht genau auf seine Vorteile und seine 
Funktionsweise ein. Bereits im vorindustrialisierten Reisen soll der Reiseführer bereits zur 
Orientierung gedient haben. Doch erst seit dem 19 Jahrhundert sollen die Reisebücher 
speziell auf die Bedürfnisse des Reisens mit der Eisenbahn abgestimmt worden sein. 
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Reiseführer hätten dabei geholfen, die Strukturierung der Beziehung zum Außenraum zu 
erleichtern. Im folgenden Satz nennt Speich ein Beispiel für eine Reihe von Reiseführern, die 
zu Beginn des 20 Jahrhunderts erschien. Der Titel laute „ Rechts und Links der Eisenbahn“ 
(5.101, Z.11f) und handle von den wichtigsten Hauptbahnen im Deutschen Reich. Speich 
erklärt, dass das Ziel die möglichst schnelle Erreichung eines Ortes war, wobei die Landschaft 
rechts und links der Eisenbahn viele Anregungen biete, an denen man nicht achtlos vorbei 
fahren, sondern sie anhand des Reiseführers beobachten sollte. Im weiteren Verlauf des 
Abschnittes nennt Speich drei Beispiele zu der Funktionsweise von Reiseführern. 

Das erste Beispiel stammt aus dem „Heft 47“ (5.102, Z.28) und beinhaltet drei Strategien der 
„Authentizitätskonstruktion“ (S.102, Z.36f). Dabei erkläre die erste Strategie die Einmaligkeit 
der gesamten Fläche zwischen verschiedenen Orten. Diese Orte wären früher mit Hilfe von 
anderen beziehungsweise veralteten Verkehrsmitteln nicht befahrbar gewesen, doch die 
Eisenbahn öffne eine „panomaratische Sicht“ (S.103, Z.2), wodurch ein neuer Zugang zu 
landschaftlichen Ereignissen geschaffen wurde. Die zweite Strategie befasst sich mit der 
„Selbstthematisierung“ (S.103, Z.5). Hierbei wird die These aufgestellt, dass die uralten 
Verkehrsbände von Straßen auch für die Eisenbahn genutzt und ausgebaut worden seien. 
Die dritte Strategie meint, dass allerdings die wunderschöne Landschaft und die 
besondersten Orte von der Eisenbahn aus nicht gesehen werden konnten, weshalb es 
wichtig war, diese besonders in Reiseführern zu vermerken, damit diese nicht außer Acht 
gelassen werden konnten. 

Das zweite Beispiel, das Speich aufgreift, stammt aus „Heft 73“ (S.103, 2.33). Dieses Heft 
beschreibe viele Attraktionen der Strecke des europäischen Bahnnetzes. Das Heft fordere 
den Leser sogar dazu auf, sich jeweils rechts oder links zu platzieren, um die bestmöglichste 
Sicht einer Sehenswürdigkeit zu erhaschen. Aus diesem Grund wäre dem Publikum des „Heft 
73“ dazu geraten worden sein, es vor Antritt der Reise zu lesen, damit die Eisenbahnfahrt 
durch gute Vorbereitungen wieder zum landschaftlichen Erlebnis werden könne. 

Das dritte und letzte Beispiel Speichs stammt aus dem „Heft 32“ (S.104, Z.39), welches von 
den Strategien und der Authentizität ähnlich aufgebaut sei, wie das vorherige Beispiel. Das 
„Heft 32“ war darauf aus, den Fahrgästen die originale Ästhetik der Natur möglichst nahe zu 
bringen und forderte genau so auf, auf der richtigen Seite des Wagens zu sitzen. 


Die letzten zwei Seiten des Aufsatzes bestehen aus einem Fazit, in dem Speich noch einmal 
die gesamte Thematik grob zusammenfasst. Außerdem Folgen noch einige Vor-, und 
Nachteile im Bezug auf das Reisen mit der Eisenbahn. Im ersten Satz seines Fazits betont 
Speich, dass die Entstehung der Eisenbahn zu keinem „visuellen Verlust“ (S.106, Z.1f) führte. 
Daraufhin folgt eine Aneinanderreihung mehrerer Vorteile, wie zum Beispiel die „Öffnung 
neuer Welten“ (S.106, Z.2f) oder die neue „panoramatische Zusammenschau“ 

(S.106, Z.6), also neue Sichtbarkeiten, auf welche die Reiseführer verwiesen. Ein weiterer 
Vorteil wäre der Gewinn an Einzigartigkeit im Bezug auf die technische Infrastruktur und die 
Fahrt an sich, sowie die Beschleunigung des Reisens und die Förderung der Einmaligkeit 
(S.106, Z.11f). Vorteile des Reiseführers wären außerdem die Hinzufügung des „nicht 
Sichtbaren“ (S.106, Z.8ff), wodurch der Panoramablick ganz neu geschaffen worden sei. 
Andererseits führe diese Art des Reisens zu einem „Verlust der Aura“ (5.106, Z.19) und zu 
einer „Reproduzierbarkeit“ (5.107, Z.3ff) eines besuchten Ortes auf einen anderen, da sie 
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sich einander glichen. Um diesen Nachteil zu erläutern, stellt der Autor die These auf, dass es 
immer ein Original und mehrere Kopien geben würde. Jedes Original habe einen 
bestimmten Ort. Die Kopie hingegen sei jedoch virtuell, ortlos, ungeschichtlich und habe 
keinen Eigenwert. 


Abschließend kann man sagen, dass der Autor sich sehr lange und sorgfältig mit dem Thema 
auseinandergesetzt hat. Jede These, die Speich aufgestellt hat, wurde bis ins kleinste Detail 
erklärt und anhand vieler verschiedener Argumente und Beispiele sachlich erläutert. Seine 
eigene Meinung hat er ausschließlich ins Fazit einfließen lassen, wobei auffällt, dass der 
Autor deutlich mehr Vor- als Nachteile genannt hat und somit ein positives Resümee für das 
Reisen mit der Eisenbahn geschaffen hat. 


